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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
 
ABSTRAKT 
Cílem této práce je souhrn různých způsobů měření spotřeby paliva automobilu. Ať už 
spotřeby okamžité, tak i průměrné.  
V úvodu je popsáno proč je důležité mít přehled o spotřebě paliva. Následuje průřez různými 
způsoby měření spotřeby a vlivů ovlivňující tyto hodnoty. 
KLÍČOVÁ SLOVA 
okamžitá spotřeba, průměrná spotřeba, styl jízdy, NEDC 
ABSTRACT 
Main aim of this Bachelor thesis is to provide you various ways how to measure consumption 
of petrol in automobile. There are mentioned both types, average as well as immediate 
consumption.  
 
The introduction is giving us the reasons why it is so important to know consumption of 
petrol in our automobile. It is followed by different ways how to measure the consumption 
of petrol. There are also noted factors which can influence the measured values. 
KEYWORDS 
immediate consumption, average consumption, style of driving, NEDC 
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ÚVOD 
Je mnoho lidí, kteří při koupi automobilu, ať už z bazaru nebo z autosalonu, sledují jednu 
důležitou položku v technických parametrech a tou je právě spotřeba paliva. Když pomineme 
někdy nevyhnutelné dopravní nehody, pravidelné servisní prohlídky a nutné výměny 
spotřebního zboží (brzdové destičky, rozvody, filtry…), tak přijdeme k závěru, že právě 
náklady na spotřebované pohonné hmoty jsou a vždy budou každodenním mínusem na našem 
účtu.  
Je nutné přihlédnout k dnešním cenám pohonných hmot – ty mají stále narůstající charakter, 
jak je vidět na grafu. Jedná se o období od 1.1.2010 do 31.3.2013. Jedná se o celorepublikové 
průměry ceny Naturalu 95 a nafty.  
Sledování hodnot průměrné spotřeby paliva není důležité jenom z pohledu výdajů za pohonné 
hmoty. Průměrná spotřeba je také významný ukazatel technického stavu vozidla. Nadměrně 
zvýšená spotřeba může indikovat závadu na voze. Velkou spotřebu paliva může způsobovat 
například netěsnost palivové soustavy, poruchu vstřikovací jednotky, nebo i vážnější závadu 
přímo v motoru. Toto platí pro oba typy nejběžnějších motorů v automobilech – pro vznětový 
i zážehový. 
V neposlední řadě je vhodné sledovat nízkou spotřebu paliva vzhledem k produkci škodlivých 
spalin motoru, které se takto dostávají do atmosféry. Počet vyrobených automobilů už dávno 
není zanedbatelná hodnota. V roce 1980 byla překročena hranice 500 miliónů automobilů na 
světě. Jedná se o počet aut osobních, středně těžkých a těžkých nákladních vozů a autobusů. 
Není zde zahrnut počet off-roadů a těžkých stavebních strojů. Dnes jen v České republice 
připadají na jeden osobní automobil přibližně 2 obyvatelé. Dle údajů z centrálního registru 
vozidel k datu 30.6.2012 je to přesně 4 638 372 ks osobních automobilů v naší republice. 
Obr.  1 Ceny pohonných hmot v ČR v rozmezí od 1.1.2010 do 31.3.2013 [5] 
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Následující graf na obr. 2 ukazuje počet obyvatel na 1 osobní automobil. Hodnoty jsou 
rozděleny podle krajů. 
Graf uvádí pouze osobní automobily registrované v České republice. Znečištění výfukovými 
plyny je tedy zcela reálný problém. Právě díky takovémuto vývoji se automobilky předhánějí 
v produkci automobilů s co nejnižší udávanou spotřebou paliva. K takovémuto kroku jsou 
automobilky nuceny i ze strany různých předpisů pro omezení výfukových emisí.
 Obr.  2 Počet obyvatel na 1 osobní automobil v krajích ČR [6] 
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1 UVÁDĚNÉ HODNOTY SPOTŘEBY PALIVA 
Hodnoty spotřeby paliva se v Evropě uvádějí v litrech na 100 km (l/100 km). Pro Spojené státy 
může být jednotka jiná, a to mpg, neboli „mile per gallon. Tato jednotka udává počet ujetých 
mil na natankovaný gallon. 1 mpg se rovná přibližně 0,425 km na litr paliva. Na obr. 3 jsou 
zobrazeny obě tyto hodnoty. Jedná se o spotřebu paliva u automobilu Mazda 3.  
První hodnota udává spotřebu v městském provozu při rychlostech max. do 50 km/h. Další 
hodnota nám sděluje spotřebu mimo město (rychlost do 120 km/h). Poslední, tzv. kombinovaná 
spotřeba udává určitou kombinaci předešlých 2.
Obr.  3 Průměrná spotřeba automobilu Mazda 3 [7] 
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2 DEFINICE POJMU PRŮMĚRNÁ SPOTŘEBA 
V textu výše byl několikrát zmíněn pojem „průměrná spotřeba“. Průměrná spotřeba je vázána 
na určitý počet ujetých kilometrů a spotřebované palivo při této vzdálenosti. Pokud to palubní 
počítač umožní a je možné resetovat ujeté kilometry, které se váží k tomuto výpočtu. Je pak 
snadné stanovit spotřebu například při cestě do zaměstnání, služebních cestách nebo jiných 
cestách autem.  
Například u auta Mazda 3 jsou počítány 3 hodnoty ujetých kilometrů. Jedná se o celkové 
kilometry najeté od výroby automobilu, lehce vymazatelné kilometry počitadla „Trip A“ a 
„Trip B“ a kilometry v paměti palubního počítače. Průměrná spotřeba se v tomto případě počítá 
právě z těch kilometrů v paměti, které se dají vynulovat pouze odpojením baterie. 
Průměrná spotřeba se vypočítá ze vzorce: 
𝑃𝑃 = 100𝑥𝑥
𝑦𝑦
 
kde: 
P l/100 km je průměrná spotřeba  
x l  - spotřebované množství pohonných hmot  
y km  - počet ujetých kilometrů na x litrů pohonných hmot 
Tato hodnota může být ovlivněna několika faktory. Některé z nich budou dále popsány.
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3 DEFINICE POJMU OKAMŽITÁ SPOTŘEBA PALIVA 
Zatímco u průměrné spotřeby se hodnoty vypočítají z celkové ujeté vzdálenosti vozidla, u 
okamžité spotřeby se vyhodnocuje aktuální průtok paliva v konkrétním čase. Jednotka je taktéž 
l/100 km. Tyto hodnoty jsou pak přepočítávány na úsek 100 km. Je důležité si uvědomit, že 
obzvláště při rozjíždění, prudkém zrychlení nebo jízdě do kopce jsou tyto hodnoty trochu 
zavádějící. Údaj sděluje informaci, že po ujetí 100 km při konkrétní konstantní rychlosti, 
zařazeném rychlostním stupni a otáčkách bude spotřebováno právě tolik paliva, kolik palubní 
počítač ukazuje na displeji. Právě při prudkých změnách rychlosti nebo při jízdě ve vysokých 
otáčkách (z důvodu předjíždění, nebo prudkého stoupání) se zobrazují neobvykle vysoké 
hodnoty, které mohou být až několikanásobně vyšší než je udávaná průměrná spotřeba paliva. 
Ve skutečnosti je ale spotřebováno jen o nepatrné množství paliva více, než při klasickém stylu 
jízdy (pokud jsou tyto změny rychlosti a otáček krátkodobé, například při předjíždění na 100 – 
200 metrech).  
Pro lepší představu využijeme modelové situace. Při jízdě s motorem 1.6 77 kW v automobilu 
Mazda 3 je výrobcem udávána kombinovaná spotřeba 7,2 l/100 km – dle obr. V případě 
nutného předjíždění při podřazení a zvýšených otáčkách se aktuální spotřeba může pohybovat 
kolem 10-15 l/100 km (pro výpočet použijeme 12 l/100 km). V případě, že bude předjížděcí 
manévr probíhat na úseku dlouhém 200 m, můžeme vypočítat objem spotřebovaného paliva 
s rozdílem ke klasickému (průměrnému) stylu jízdy. 
𝑆𝑆 = 𝑎𝑎100 𝑦𝑦 
𝑆𝑆1 = 𝑎𝑎1100 𝑦𝑦 
kde: 
S l  je spotřebované palivo při předjíždění  
S1  l  - spotřebované palivo při stejné vzdálenosti, ale průměrné spotřebě  
a l/100 km  - aktuální spotřeba při předjíždění 
a1 l/100 km - průměrná spotřeba  
y km  - vzdálenost  
Po dosazení do rovnic získáme hodnoty S = 0,024 l a S1 = 0,0144 l. Odečtením těchto dvou 
hodnot zjistíme teoretický objem paliva spotřebovaného navíc kvůli nutnému předjíždění. 
V tomto případě je to 0,0096 l. Jedná se o téměř zcela zanedbatelné množství.  
Z tohoto důvodu je rozumné brát hodnoty okamžité spotřeby paliva s rezervou a věnovat jim 
pozornost pouze při delší vzdálenosti s ustálenou rychlostí.
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4 DEFINICE POJMU MĚRNÁ SPOTŘEBA PALIVA 
Mezi další parametr popisující spotřebu paliva patří měrná spotřeba paliva. Toto měření probíhá 
v prostorách zkušebny nebo laboratoře. V podstatě je to údaj, který sděluje, kolik gramů paliva 
se spotřebuje při hodinové práci výkonu 1 kW. Jednotka této spotřeby je tedy g*kWh-1. Určuje 
se ze spotřebovaného paliva a efektivního výkonu motoru podle vztahu: 
𝑚𝑚𝑝𝑝𝑝𝑝 = 𝑀𝑀𝑝𝑝ℎ𝑃𝑃𝑝𝑝 1000 
kde: 
mpe  k*kWh-1 je měrná spotřeba paliva 
Mp/h  kg*h-1  - hodinová spotřeba paliva  
Pe  kW  - efektivní výkon [kW]  
Efektivní, taktéž užitečný výkon se označuje výkon, který lze odebírat přímo z hřídele motoru. 
Zpravidla se tato hodnota odečítá z příruby setrvačníku. Získává se měřením točivého momentu 
na výstupním hřídeli motoru za určitých otáček. Výpočet se provádí dle vztahu: 
𝑃𝑃𝑝𝑝 = 𝑀𝑀𝑡𝑡𝜔𝜔 = 𝑀𝑀𝑡𝑡 2𝜋𝜋𝜋𝜋60 ∗ 1000 
kde: 
Pe  kW je efektivní výkon 
Mt  Nm - točivý moment  
n min-1  - otáčky motoru 
ω rad*s-1 - úhlová rychlost   
Výhoda měrné spotřeby je v tom, že se dá velmi lehce porovnávat technická kvalita motoru. 
Pokud se samozřejmě jedná o stejný typ motoru. V tomto případě buď vznětový, nebo 
zážehový. Musí taktéž odpovídat i stejné palivo, se kterým motory pracují. Není možné 
srovnávat měrnou spotřebu u dvou benzínových motorů, pokud jeden z nich pohání benzín a 
druhý například LPG. 
Měrná spotřeba paliva je z velké části závislá i na směšovacím poměru vzduchu a paliva. Pro 
reálné úplné spalování a co nejnižší spotřebu je nutný přebytek vzduchu. Hranice tohoto 
přebytku je určena zápalností směsi a použitelnou dobou hoření směsi. Teoretické a ideální 
spalování nastává při poměru 14,7 kg vzduchu ku 1 kg paliva. Tento poměr je nazýván 
stechiometrický poměr. Dnešní motory se této hodnotě s malou odchylkou přibližují. Většinou 
se jedná o poměr 15-18 kg vzduchu ku 1 kg paliva. U takovéhoto poměru dochází k nejnižší 
spotřebě paliva. V praxi to znamená, že ke spálení 1 litru paliva je potřeba přibližně 10 000 litrů 
vzduchu, jak je názorně vyobrazeno na obr. 4. 
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Takováto spotřeba platí pouze při částečném zatížení motoru. Pro ostatní stavy motoru, jako je 
například plné zatížení nebo volnoběh, je potřeba dodávat směs bohatší na palivo.  
Pro určování odlišnosti mezi stechiometrickým poměrem vzduchu a reálným poměrem 
spotřebovaného vzduchu a paliva se využívá tzv. součinitel přebytku vzduchu (vzdušný 
součinitel). Taktéž označovaný jako lambda. Vyjadřuje poměr mezi skutečným přívodem 
vzduchu a množstvím potřebným pro stechiometrické spalování. Nejvyššího výkonu motoru a 
taktéž nejvyšší spotřeby paliva dosahuje motor při λ=0,85 – 0,95, tzn. při λ<1. Takováto směs 
se označuje jako bohatá. Bohužel ale dochází k nedokonalému spalování s produkcí škodlivin, 
především CO. Naopak pro nejnižší spotřebu a hospodárnost motoru je ideální λ=1,05-1,3. 
Jedná se o chudou směs. V důsledku chudé směsi ztrácí motor na výkonu. Pro hodnoty lambda 
vyšší než je 1,3 se stává směs nezapalitelnou a dochází k vynechávání spalování. Na obr. 6 je 
znázorněna měrná spotřeba paliva spolu s výkonem v závislosti na přebytku vzduchu. Tyto 
hodnoty platí pro benzínové zážehové motory. Pro motory vznětové platí, že hodnoty lambda 
se při volnoběhu běžně pohybují mezi 6-8. 
 
 
 
 
 
Obr.  4 Spalování 10 000l vzduchu s 1l benzínu [9] 
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Obr.  5 Vliv součinitele přebytku vzduchu λ na výkon motoru P a měrnou spotřebu paliva mpe 
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5 INDIKACE JEDNOTLIVÝCH HODNOT 
Všechny tyto hodnoty zmiňované výše se zobrazují řidiči přímo na palubní desce. Je více 
způsobů takovéhoto zobrazení. U starších automobilů, do kterých byly dodatečně montovány 
různé ukazatele spotřeby, se můžeme setkat například s jednoduchým zobrazením pomocí pár 
barevně odlišných LED, které indikují nárůst aktuální spotřeby. Tento způsob je hodně 
nepřesný a na první pohled nic neříkající. Takovéhoto principu využívaly už automobily značky 
Wartburg – obr. 6.  
U novějších typů automobilů se nejčastěji setkáváme s digitálním zobrazením hodnot spotřeby 
paliva – například obr. 7. Jedná se o nejrychlejší a nejpřehlednější způsob odečítání. 
Pro jednoduchost a přehlednost se dají hodnoty zapisovat do jakékoli další grafické podoby – 
tabulky, grafy. Do takovéto podoby si data musí uživatel vozidla převést sám. Pro získávání dat 
nutných pro takovéto grafy nebo tabulky je nejjednodušší využít určitých diagnostických 
přístrojů. K tomuto slouží datové rozhraní OBD2, kterým je vybaven každý automobil 
vyráběný od roku 1996 v USA a od roku 2000 v EU.
Obr.  6 Ukazatel hodnot automobilu Wartburg [11] 
Obr.  7 Digitální zobrazení spotřeby [12]37 
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6 OVLIVNĚNÍ PRŮMĚRNÉ I OKAMŽITÉ SPOTŘEBY PALIVA 
Z grafů zmíněných výše by bylo možné sledovat dlouhodobé změny ve spotřebě paliva. 
Například po zakoupení nového auta sledovat pokles či nárůst spotřeby v závislosti 
s přibývajícími kilometry. Všeobecně se doporučuje motor „zajet“ a tím i mírně předurčit 
spotřebu paliva. Při prvních 1000 – 1500 km by se motor neměl zbytečně hnát do vysokých, 
ale ani nízkých otáček (doporučené otáčky by se měly pohybovat mezi 2000-3500 min-1). 
Taktéž není dobrý neustálý dálniční styl jízdy, kdy se prakticky neřadí jiné rychlostní stupně a 
otáčky motoru jsou téměř konstantní. Otáčky by se měly různě měnit, tzn. jet trasu, ve které se 
vystřídá několik stylů jízdy - město, mezi městy a rovné rychlé úseky. Průměrná spotřeba se 
bude i nadále upravovat až do najetých přibližně 10 000 km. Do této hodnoty bude mít spotřeba 
mírně klesající charakter. Následuje ustálení a pozdější mírné zvyšování při narůstajících 
tisících kilometrech v důsledku opotřebování motoru, různých závad a nedostatečného servisu.  
Další, určitě proměnlivý graf, by byl v závislosti na ročním období. Průměrná spotřeba se zcela 
jistě bude měnit v průběhu roku. Nejen vlivem venkovních teplot, které ovlivňují pracovní 
teplotu motoru, respektive její rychlé (v parném létě) nebo naopak pomalejší (v zimních 
mínusových teplotách) dosažení. V tomto případě hrají roli i další okolnosti spojené se změnou 
ročního období a to – zimní/letní pneu, pomalejší (opatrnější) styl jízdy právě v zimním období, 
zapnutá klimatizace (nejvíce ovlivňuje, bohužel negativně, spotřebu paliva).  
 
6.1 STYL JÍZDY A JEHO VLIV NA SPOTŘEBU PALIVA 
Kromě už zmíněných faktorů, které ovlivňují spotřebu paliva (počet celkových najetých 
kilometrů, zimní období) nesmíme zapomenout ani na styl jízdy jednotlivých řidičů, technický 
stav vozidla a například kvalitu spotřebních doplňků (palivo, zapalovací svíčky, všeobecně 
servisované díly).  
Pro názornou ukázku vlivu stylu jízdy na, ať už okamžitou nebo průměrnou, spotřebu paliva je 
k dispozici následující měření. Cílem měření je zjistit, do jaké míry je řidič schopen ovlivnit 
spotřebu paliva na různém profilu trasy. Měření probíhá na dvou zcela odlišných trasách. Každá 
z tras je měřena celkem dvakrát. Ve snaze o co nejmenší vliv dopravy na výsledky měření, byly 
jízdy provedeny v pozdních večerních hodinách. 
Pro testovací jízdy byl použit automobil Mazda 3 sedan, r.v. 2004, 1.6, 77 kW, benzinový. První 
jízda je velmi plynulá, ekonomická, tzn. opatrné rozjezdy bez vysokých otáček, řazení při 
maximálních otáčkách 2500 min-1. Jízda se zařazeným vysokým rychlostním stupněm a 
nízkých otáčkách (kolem 2000 min-1). Důležité je samozřejmě předvídání dopravní situace a 
následné plynulé dobržďování se zařazenou převodovou rychlostí. 
Druhá jízda je zcela odlišná. Počínaje prudkými rozjezdy a bržděním. Vytáčení motoru do 
vysokých otáček (4 000 – 5000 min-1) před řazením. Celkově sportovní (i když stále bezpečný) 
styl jízdy. Samozřejmostí je dodržování předepsané rychlosti jak ve městě, tak i mimo město 
(snad jen mírné překročení rychlosti při předjíždění). Žádná z tras nevede po dálnici, takže 
maximální rychlost se pohybuje kolem 90 km/h. 
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Data jsou zaznamenávána pomocí čtečky připojené přes rozhraní OBDII. Jedná se o skener 
s označením ELM327 V1.5 (obr. 8). Komunikace probíhá bezdrátově přes bluetooth rozhraní. 
Pro zápis a vyhodnocení dat byl použit software Torque pro. Jedná se o software pro operační 
systém Android. Výstup z tohoto programu je v podobě *.csv souboru, se kterým se dá dále 
pracovat dle potřeby měření. 
 První trasa vede po rychlostní silnici E50 v celkové délce 20,4 km. Trasa je vyznačena na mapě 
v obr. 9. Jedná se o trasu bez jakéhokoli výraznějšího převýšení. Vede zcela mimo město. Jsou 
na ní pouze dvě rychlostní omezení na rychlost 70 km/h. 
Zcela odlišná je trasa druhá, která vede převážně přes vesnice, prudkým stoupáním a 
serpentinami. Je tedy mnohem náročnější na schopnosti řidiče. Tato trasa měří 18,45 km. Je 
vyobrazena na mapě v obr. 10. 
 
 
 
 
 
Obr.  8 OBDII skener ELM327 V1.5 [14] 
Obr.  9 Trasa Uherský Brod - Uherské Hradiště 
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Výškové profily jednotlivých tras jsou zobrazeny na obr. 11. Hodnoty jsou zjištěny pomocí 
GPS. 
 
Obr.  10 Trasa Šumice – Luhačovce [14] 
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Celkové délky tras se sice pohybují jen kolem 20 km. Ale i na tak krátkém úseku se projeví styl 
jízdy různých řidičů na spotřeba paliva. Pro přesnější měření by trasa měla mít alespoň 100 km. 
Ekonomický styl jízdy na trase Uherský Brod – Uherské Hradiště spotřeboval 1,39 l paliva. 
Zatímco při jízdě sportovní bylo spotřebováno 1,47 l paliva.  Průměrná spotřeba byla na tomto 
úseku 6,7 l/100 km při plynulé jízdě a 7,26 l/100 km při jízdě sportovní. I na tak krátkém úseku 
lze pozorovat rozdíl 0,08 l spotřebovaného paliva. Při teoretické vzdálenosti 100 km za stejných 
podmínek by se jednalo o přibližně 0,4 l paliva. Necelého půl litru na vzdálenosti 100 km není 
nikterak velký rozdíl. 
Tab.  1 Spotřeba paliva na trase Uherský brod - Uherské Hradiště 
Uherský Brod - Uherské hradiště (20,4 km) 
 Spotřebované palivo Průměrná spotřeba 
Ekonomická jízda 1,39 l 6,7 l/100 km 
Sportovní jízda 1,47 l 7,26 l/100 km 
Rozdíl 0,08 l 0,56 l/100 km 
 
V případě složitější trasy Šumice – Luhačovice se jedná o markantnější rozdíly. Jak je z tab. 2 
vidět, rozdíl ve spotřebovaném palivu je téměř půl litru na vzdálenosti necelých 20 km.  
 
 
200
250
300
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500
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
Vzdálenost [km]
Výškové profily obou tras
Nadmořská výška Šumice - Luhačovice [m] Nadmořská výška Uh. Brod - Uh. Hradiště [m]
Obr.  11 Výškové profily obou tras 
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Tab.  2 Spotřeba paliva na trase Šumice - Luhačovice 
Šumice – Luhačovice (18,45 km) 
 Spotřebované palivo Průměrná spotřeba 
Ekonomická jízda 1,38 l 7,7 l/100 km 
Sportovní jízda 1,84 l 8,68 l/100 km 
Rozdíl 0,47 l 0,98 l/100 km 
 
Je nutné rozlišovat, na jaké trase se řidič nachází. V případě dálničního provozu by byl rozdíl 
ve spotřebě paliva ještě zanedbatelnější. Pokud se jedná o náročnější terén, popřípadě off-road 
tratě, je vliv řidiče opravdu veliký. 
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7 MĚŘENÍ SPOTŘEBY PALIVA 
7.1 ZÁKLADNÍ SPOTŘEBA PALIVA 
Jeden z nejjednodušších způsobů měření spotřeby je tzv. měření základní spotřeby paliva. Před 
samotným měřením se musí do palivové soustavy (mezi podávací čerpadlo a palivovou nádrž) 
nainstalovat přístroj s odměrnými nádobami, ze kterého se následně berou hodnoty 
spotřebovaného paliva. Automobil se zatíží na 50% užitečné hmotnosti (největšího dovoleného 
zatížení). Měření probíhá za konstantní rychlosti, která odpovídá 2/3 maximální rychlosti 
vozidla (udávané výrobcem), maximálně ale 110 km/h. Touto rychlostí musí vozidlo jet už 200 
m před začátkem měřeného úseku, který měří přibližně 10 km (minimálně 5 km). Při měřené 
jízdě je zakázáno řadit jiný rychlostní stupeň. 
Základní spotřeba se udává v litrech na 100 km. Vzhledem k tomu, že jízda neodpovídá 
každodennímu použití vozidla, přidává se 10% navíc pro kompenzaci této nepřesnosti. Základní 
spotřeba SZ se následně počítá ze vztahu: 
𝑆𝑆𝑍𝑍 = 1,1 𝑥𝑥1 + 𝑥𝑥22𝑦𝑦 100 
kde: 
SZ   l/100 km je základní spotřeba paliva 
x1, x2  l  - objem paliva spotřebovaný při jízdě oběma směry 
y km  - délka měřeného úseku   
Takovéto měření je poměrně přesné, ale neřekne nám téměř nic. Tento způsob je zastaralý a 
zbytečně pracný – je nutné zasahovat do palivové soustavy a instalovat přídavné zařízení. 
Přihlédneme-li také k maximálním rychlostem, které dosahují automobily v dnešní době, byla 
by všechna měření prováděna při rychlosti 110 km/h. 
 
7.2 MĚŘENÍ PRŮMĚRNÉ SPOTŘEBY PODLE NEDC (NEW EUROPEAN DRIVING 
CYCLE) 
V technických specifikacích a technickém průkazu byly do roku 1996 uváděny 3 hodnoty 
průměrné spotřeby. Jednalo se o jízdu ve městě (maximální rychlost do 50 km/h), mimo město 
(rychlost 90 – 120 km/h) a pak třetí hodnota, která se stanovila jako aritmetický průměr těchto 
dvou hodnot. Měření nezohledňovalo brždění, zrychlování, zastavení na semaforech a 
například start se „studeným“ motorem. Takovéto udávání hodnot bylo příliš zavádějící a 
neodpovídalo skutečnosti. 
Právě proto se v roce 1996 začal používat nový systém měření, který se nazývá NEDC (New 
European Driving Cycle) – v překladu „nový evropský jízdní cyklus. Řídí se směrnicí 
93/116/ED (respektive aktualizovanou verzí 99/100/ECE). Zahrnuje se i měření emisí CO2. Pro 
správné pochopení těchto údajů je nutné vědět, jak se získávají.  
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Měření začíná při „studeném“ motoru. Teploty motoru se pohybují mezi 20 – 30°C. Profil trasy 
je bez výraznějšího převýšení. Klimatizace a další systémy zatěžující výkon motoru jsou 
vypnuté. Zapnutá zůstává pouze elektronika potřebná k jízdě. Důležitý prvek je právě 
klimatizace, která negativně ovlivňuje spotřebu automobilu. Zvláště pak u motorů s nižším 
obsahem a výkonem. Měření je rozděleno do tří rozdílných průběhů. Motor automobilu musí 
mít najeto minimálně 3 000 km. 
Jako první hodnota se určí tzv. městský provoz. Toto měření probíhá při maximální rychlosti 
50 km/h. Po nastartování je motor ponechán 11 s v klidu. Pokud se jedná o auto s manuální 
převodovkou, pak 6 s pracuje na neutrál bez vymáčknuté spojky a 5 s se zařazeným prvním 
rychlostním stupněm a vymáčknutou spojkou. První rozjíždění během 4 s na rychlost 15 km/h, 
dále při konstantní rychlosti 8 s a úplně zastaví za 5 s (s manuální převodovkou jede auto 
poslední 3 s s vymáčknutou spojkou). Poté auto stojí 21 s (manuální převodovka – 16 s na 
neutrál a 5 s se zařazeným prvním rychlostním stupněm). Nyní pomalu zrychlí na rychlost 32 
km/h během 12 s (manuál – 5 s první převodový stupeň, 2 s na zařazení druhého rychlostního 
stupně, 5 s při zařazeném druhém rychlostním stupni). Po dosažení této rychlosti jede auto 
konstantní rychlostí 24 s, pak během dalších 11 s úplně zastaví (manuál – poslední 3 
s s vymáčknutou spojkou). Po dobu 21 s auto stojí na místě (manuál – 16 s na neutrál a 5 s při 
zařazeném prvním rychlostním stupni). Ve 117 s se auto začne opět pomalu rozjíždět na 
rychlost 50 km/h během 26 s (manuál – 5, 9, 8 s pro první, druhý a třetí rychlostní stupeň; 2 
s mezi stupni), 12 s jede konstantní rychlostí, přibrzdí během 8 s na rychlost 35 km/h, ve které 
setrvá dalších 13 s. Poté zcela zastaví do 12 s (manuál – 2 s na zařazení druhého rychlostního 
stupně, 7 s při zařazené dvojce a poslední 3 s s vymáčknutou spojkou). 7 s jede auto na neutrál. 
Tento cyklus končí po 195 sekundách a 1017 ujetých metrů (vzdálenost je teoretická). Opakuje 
se 4 krát za sebou. Celková ujetá vzdálenost je pak 4067 m při průměrné rychlosti 18,77 km/h. 
Další udávané číslo je průměrná spotřeba při jízdě mimo město, tzn. při maximální rychlosti do 
120 km/h. Auta s nižším výkonem jsou omezeny rychlostí do 90 km/h. Auto je nastartované a 
v klidu po dobu 20 s (manuál – první rychlostní stupeň s vymáčknutou spojkou), poté se začne 
rozjíždět na rychlost 70 km/h během 41 s (manuál – 5, 9, 8, 13 s pro 1., 2., 3., a 4. rychlostní 
stupeň s 2s mezi každým stupněm) a tuto rychlost udržuje po dobu 50 s (při zařazeném pátém 
rychlostním stupni).  Zpomalí na rychlost 50 km/h během 8 s (manuál – 4 a 4 s při 5. a 4. 
rychlostním stupni) a udržuje tuto rychlost dalších 69 s a opět zrychlí na 70 km/h během 13 s. 
Konstantní rychlost udržuje dalších 50 s (na pátý rychlostní stupeň) a zrychlí na 100 km/h 
během 35 s, pokračuje v této rychlosti po dobu 30 s (buď na 5. nebo 6. rychlostní stupeň). 
Poslední zrychlení je během 20 s na rychlost 120 km/h, kterou udržuje dalších 10 s a následně 
zcela zastaví v 34 s (5. nebo 6. rychlostní stupeň, posledních 10 s s vymáčknutou spojkou). 
Posledních 20 s se nechá auto běžet na neutrál. Celková ujetá vzdálenost při tomto měření by 
měla být 6 956 m při průměrné rychlosti 62,6 km/h. 
Poslední uváděná hodnota je tzv. kombinovaná spotřeba a získává se z celkového projetého 
paliva a celkové najeté vzdálenosti při předcházejících dvou testech. Jedná se pak o vážený 
průměr z těchto dvou měření. Uvažuje se 39,6 % průměrné spotřeby při městském cyklu a 
63,1% při cyklu mimoměstském. Průběh celého testu si můžete prohlédnout v grafické podobě 
na obr. 12. 
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Většinou se tyto testy provádí v laboratorních podmínkách kvůli jednoduššímu měření a 
přesnějším výsledkům. Opět se jedná o teoretické laboratorní hodnoty, které v reálném využití 
auta mohou být až příliš zavádějící. Jízda na silnici je zcela odlišná – přibrzďování a 
zrychlování nastává mnohem častěji, stání na semaforech, prudké zrychlování kvůli předjíždění 
a podobně. Tento způsob měření přece jenom zohledňuje studený start motoru, zpomalení, 
zrychlení a volnoběh při vozidle v klidu a stává se tak mnohem přesnějším než předcházející 
způsoby. 
 
7.3 OBJEMOVÉ MĚŘENÍ SPOTŘEBY PALIVA 
Na objemové měření spotřeby paliva má poměrně velký vlit teplota paliva, s níž se mění měrná 
hustota paliva. Právě proto je nutné mít s každým objemovým měřením zjištěnou i hodnotu 
měrné hustoty měřeného paliva. Měrná hustota se měří pomocí hustoměrů, Mohrovy vážky 
nebo pomocí tabulek. Tomuto vlivu se lze jednoduše vyhnout tím, že jsou měrné baňky 
umístěny na váhu a palivo je odčerpáváno násoskou, která se nesmí dotýkat stěn baněk. 
Celkovou hmotnost spotřebovaného paliva při měření odečítáme z váhy. V průběhu měření 
spotřeby paliva se musí zajistit stálost režimu práce motoru. Tím jsou myšleny stálé otáčky, 
zatížení a teplota motoru. 
Pro měření se využívají Seppelerovy baňky. Je to soustava tří nad sebou umístěných baněk. 
Tyto baňky jsou kalibrované na 50, 100 a 250 cm3 s vyznačenými ryskami v nejužších místech 
průřezu. Pod těmito baňkami se nachází trojcestný kohout, kterým je udávaný zdroj odběru 
paliva. Při poloze A je zajištěň přímý odběr paliva z nádrže. Polohou B je možno doplnit baňky 
při současném přívodu paliva z nádrže do motoru. Poloha C je určena pro měření a zajištuje 
Obr.  12 Průběh NEDC [17] 
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přívod paliva do motoru právě z měřících baněk. Na obr. 13 je schematicky znázorněna tato 
sestava. 
Při měření se pak odčítá čas, za jaký se vyprázdní určitý objem daný baňkami. Pro přesné 
měření času lze použít například fotočlánky umístěné právě u rysek. Doba měření spotřeby 
paliva musí být minimálně 40 s v případě, že se čas stopuje automaticky. Pro měření s ručním 
stopováním času je nutné provádět měření minimálně po dobu 60 s, čímž jsou minimalizovány 
drobné odchylky v měření. 
Následný výpočet podle vzorce: 
𝑀𝑀′ = 3,6 ∗ 𝑉𝑉𝑧𝑧
𝑡𝑡𝑧𝑧
 
Výsledek je v jednotce l*h-1. Pokud je potřeba přepočítat hodnotu na kg*h-1, vynásobí se vzorec 
změřenou hustotou paliva, jak je uvedeno v následujícím vzorci: 
𝑀𝑀 = 3,6 ∗ 𝜌𝜌𝑉𝑉𝑧𝑧
𝑡𝑡𝑧𝑧
 
  
Obr.  13 Sestava měřících baněk; 1 – nádrž s palivem, 2 – filtr paliva, 3 – trojcestný kohout (polohy A, 
B, C), 4 – měrné baňky, 5 – rysky [15] 
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kde:  
Vz  cm3  je objem paliva spotřebovaný po dobu měření  
tz  s - je doba měření 
ρ g*cm-3 - je měrná hustota paliva   
Z těchto hodnot je možné vypočítat i měrnou spotřebu paliva zmiňovanou již dříve. Pro výpočet 
se využívá vzorce: 
𝑚𝑚𝑝𝑝𝑝𝑝 = 𝑀𝑀𝑃𝑃 1000 
kde: 
P kW je výkon motoru 
Jednotka zůstává stejná jako u vzorce pro výpočet měrné spotřeby uvedeného dříve - g*kWh-1. 
Tento druh měření se většinou provádí na válcových stanicích, kde je zajištěn stálý chod motoru 
a je jednodušší jeho regulace. 
 
7.4 MĚŘENÍ SPOTŘEBY PALIVA POMOCÍ PRŮTOKOVÝCH MĚŘIČŮ – FLOWTRONIC 
Do teď se text věnoval převážně měření průměrné spotřeby paliva, nebo spotřeby, která je 
udávána z laboratoří či válcových zkušeben. Toto měření zobrazuje hodnoty spotřeby 
v reálném čase. Pro snadné vyhodnocování spotřeby paliva lze využít průtokových měřičů. Ve 
spojení s jakoukoli výpočetní jednotkou jsou pak schopny vyhodnotit přesný objem paliva, 
který je právě spalován v motoru.  
Jedna z možností je použít přístroj založený na principu objemového čerpadla, jako je například 
Flowtronic 205. Pracuje na principu převedení otáčivého pohybu na pohyb lineární. Uvnitř se 
nachází čtyři radiálně uspořádané písty, které jsou rozpohybovány vlivem tlaku kapaliny. 
Přímočarý pohyb pístů je pak přenášen pomocí ojnic na klikovou hřídel. Otáčivý pohyb hřídele 
je dále zpracováván na elektronické impulsy, které jsou zaznamenávány počítačem. Ten pak 
impulsy přepočítává na objemovou jednotku – nejčastěji na cm3. S vhodným propojením 
tachometru lze hodnoty přepočítat přímo na l/100 km a zobrazit na displeji. Na obr. 14 je řez 
přístrojem Flowtronic 205. 
 
 
BRNO 2013 
 
27 
 
  
MĚŘENÍ SPOTŘEBY PALIVA 
 
 
 
 
Umístění průtokoměru je mezi benzinovým podávacím čerpadlem a karburátorem, jak je 
vyobrazeno na obr. 15. 
Toto měření se dá použít pouze u zážehových, benzínových motorů s karburátorem. Při použití 
u vznětových motorů by bylo měření značně nepřesné a to z jednoho prostého důvodu:  
dopravované palivo není všechno spotřebováno tryskami a vrací se odpadovým potrubím zpět 
do nádrže. Pro měření spotřeby paliva naftových, vznětových motorů a benzínových motorů 
s přímým vstřikováním je nutné použít přídavné zařízení jako je například Flowjet-Ventil 4703 
na obr. 16. 
Obr.  15 Flowtronic 205; 1 – písty, 2 – ojnice, 3 – kliková hřídel [16] 
Obr.  14 Zapojení průtokoměru; 1 – palivová nádrž, 2 – čerpadlo, 3 – průtokoměr (Flowtronic), 4 – 
karburátor, 5 – počítač s displejem [18] 
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Klasický vstřikovací okruh, který je v obr. 16 naznačen tenkou čarou se v místech čárkované 
čáry rozdělí na dva oddělené okruhy. Vrchní, primární okruh (A) a spodní, sekundární okruh 
(B). Sekundární okruh odpovídá normálnímu vstřikovacímu okruhu s výměníkem tepla jako 
nádrží. Do tohoto okruhu je přiváděno palivo skrze Flowtronic, aby se v okruhu udržoval stálý 
objem paliva. Z tohoto důvodu je palivo, které proteče zařízením Flowtronic rovno 
spotřebovanému palivu v tryskách. Tlak v primárním okruhu zajišťuje vozidlové čerpadlo P1, 
v sekundárním okruhu pak čerpadlo P2. Uspořádání celého zařízení je na obr. 17. 
 
Obr.  16 Flowjet-Ventil 4703; 1 – průtokoměr Flowtronic, 2 – výměník tepla, 3 – palivová nádrž, 4 – 
filtr, 5 – vstřikovací zařízení, 6 – ovládací páka na odvzdušnění, 7,8 – připojení průtokoměru, P1 – 
čerpadlo primárního okruhu A, P2 – čerpadlo sekundárního okru [18] 
Obr.  17 Uspořádání v palivovém systému; 1 – palivová nádrž, 2 – podávací čerpadlo, 3 – Flowjet-
Ventil 4703, 4 – Flowtronic 205, 5 – počítač s displejem, 6 – filtr, 7 – vstřikovací soustava [18] 
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Před samotným měřením je ale nutné udělat pár kroků. Za prvé se musí celé zařízení odvzdušnit 
ovládací pákou. Po tom se zapne čerpadlo P2, nastartuje motor a po 30 s se přenastaví ovládací 
páka do měřící polohy.  
 
7.5 MĚŘENÍ SPOTŘEBY POMOCÍ PROPLACHOVANÉHO VSTŘIKOVACÍHO 
ČERPADLA 
Pro vznětové motory se dá použít i následující způsob měření paliva. Měření pomocí 
proplachovaného vstřikovacího čerpadla. Jelikož je do vstřikovacího systému přiváděno 
mnohem více paliva, než je zapotřebí pro vstřik do válců, zbytek paliva je odváděn zpět do 
palivové nádrže. Tím se značně zkresluje měření spotřeby paliva průtokoměry, které by 
nezohlednili palivo tekoucí přepadem. Tohoto využívá právě proplachované vstřikovací 
čerpadlo, které nasává větší množství paliva a přebytkem paliva je čerpadlo proplachováno a 
ochlazováno. Proudem paliva jsou taktéž strhávány případné plynné složky do výstupu 
z čerpadla.  
Celé schéma je zobrazeno na obr. 18. Průtokoměr je v sací větvi pod tlakem pomocného 
čerpadla. Výpary z paliva a přisátý vzduch se vracejí zpět do nádrže přes zpětný plovákový 
ventil. Díky tomu je do vstřikovacího zařízení přiváděno palivo bez uvedených nežádoucích 
příměsí. 
Zapojení je poměrně složité a hodí se spíš k dlouhodobému měření, než na okamžité zjištění 
spotřeby paliva. Většinou se používají objemová měřidla průtoku pro zjišťování hodnot 
průtoku. Hodnota paliva se pak vyjadřuje ve vztahu k času nebo dráze ujeté vozidlem. Pro 
dílenské měření je však nejvhodnější vztahovat tyto hodnoty na počet otáček motoru.  
Měření musí probíhat za stálého režimu motoru a to za stálých otáček a plné dodávce paliva. 
Toho se dosáhne při měření na výkonové brzdě. Tento měřič je ale nepoužitelný při 
akceleračních měřeních a během krátkých dob rozběhu motoru. Proplachovací okruh včetně 
vzduchových polštářů v chladící komoře má vždy určitou setrvačnost a průtokoměr začíná 
Obr.  18 Schéma měřiče spotřeby paliva s proplachovaným vstřikovacím čerpadlem[3] 
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měřit s malým zpožděním. Při měření, pro které je tento přístroj určen tj. stabilní režim motoru 
to příliš nevadí. Při akceleračním měření jsou hodnoty až příliš zkreslené a zavádějící. 
 
7.6 MĚŘENÍ SPOTŘEBY PALIVA POMOCÍ NEPROPLACHOVANÉHO 
VSTŘIKOVACÍHO ČERPADLA 
Pouze výjimečně a jen u některých typů vznětových motorů se používá metoda měření spotřeby 
paliva pomocí neproplachovaného vstřikovacího čerpadla. Takovéto měření probíhá zpravidla 
pouze pár minut. Jeho výhodou je to, že se dají měřit hodnoty i při akceleraci a při pomalém 
rozběhu motoru. Právě toto umožnuje systém zapojení, kdy je odvzdušňovací komora zapojena 
před měřícím prvkem. To u proplachovaného vstřikovacího čerpadla nebylo možné.  
Celé schéma zapojení neproplachovaného vstřikovacího čerpadla na vznětovém motoru je 
zobrazeno na obrázku 19. 
 
 
7.7 MĚŘENÍ SPOTŘEBY POMOCÍ DÁVKOMĚRU PALIVA 
S tímto typem měření je možné měřit dodávku paliva přímo do jednotlivých válců vznětového 
motoru bez jakéhokoli zásahu do vstřikovacího čerpadla. Pro měření se dávkoměr namontuje 
přímo na vstřikovací potrubí jednoho z válců, který chceme přeměřit. Měření pak probíhá při 
chodu zbylých válců motoru. Palivo je vstřikováno etalonovým vstřikovačem na destičku 
přerušovače. Na obr. 20 je znázorněno schéma zapojení dávkoměru paliva. 
 
Obr.  19 Schéma měřiče spotřeby paliva s neproplachovaným vstřikovacím čerpadlem[3] 
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Na začátku měření je píst v odměrném válci stlačen pístnicí. Palivo je tlačeno zpět do nádrže 
přes jednosměrný ventil. Počítadlo je v klidu díky zkratu. Zkrat způsobuje stlačená pístnice ve 
spodní poloze, kde se píst svým čelem dotýká spodního kontaktu ve válci. V momentě uvolnění 
tlaku na pístnici se píst dá do pohybu směrem vzhůru a počitadlo začne počítat počet vstřiků, 
které jsou potřeba na naplnění přesně cejchovaného odměrného válce. Většinou to bývá 10 cm3. 
Další zkrat nastane v momentě úplného naplnění tohoto odměrného válce, kdy horní čelo pístu 
dosedne. Tímto zkratem se vyřadí počítadlo. Výsledná hodnota zobrazená na displeji udává 
počet vstřiků potřebných k naplnění udávaného objemu. 
Problém však nastává s udržením stálých otáček motoru pracujícího pouze na část válců a 
předvolené frekvenci otáček. Čtyřválcový motor pracující pouze na jeden válec se samočinně 
udržuje na přibližně polovině jmenovitých otáček motoru. V tomto případě pak měříme při 
otáčkách klikového hřídele 900 – 1200 za minutu. V případě měření při zvýšených otáčkách 
volíme jednu z metod uvedených v kapitole 7.7.1 a 7.7.2. 
Hodnoty měření bývají přístroji vyhodnocovány například v objemových jednotkách za čas. 
Ještě žádanější forma je ale v měrném objemu, který je převeden na počet vstřiků. Po úpravě se 
hodnoty dají znázornit i jako měřený počet vstřiků na předvolený objem paliva. Pro snadnější 
přepočet těchto jednotek poslouží následující vzorce: 
𝑉𝑉 = 12 000 ∗ 𝑑𝑑
𝑧𝑧
𝑄𝑄
𝜋𝜋
 
kde: 
V  cm3 *200-1 je stanovená dodávka paliva na vstřiky – většinou na 200 vstřiků 
Q cm3*s-1 - spotřebované palivo  
n ot*min-1  - je měřené otáčky motoru 
d    - konstanta; d=1 pro dvoudobý motor; d=2 pro čtyřdobý motor 
z   - počet válců motoru 
Obr.  20 Schéma dávkoměru paliva pracujícího v ústáleném režimu otáček motoru [3] 
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𝑉𝑉 = 200 ∗ 𝐷𝐷
𝐶𝐶
 
kde: 
D cm3 je zvolený objem dávkoměru  
C cm3 - počet vstřiků potřebných pro naplnění objemu D 
 
7.7.1 METODA 1 
U čtyřválcového nebo šestiválcového motoru pracujícího při plné dodávce paliva a pouze na 
jeden válec se do druhého válce střídavým povolováním šroubení reguluje dodávka paliva tak, 
aby byly udrženy požadované otáčky. V tomto případě se pak měří dodávka paliva do 
zbývajících válců, které v tu dobu nepracují. Měří se pak buď současně všechny válce s více 
měřícími aparaturami, nebo postupně po jednom válci. U osmiválcového motoru to je trochu 
jinak – při měření pracují stabilně dva válce a na třetím válci se regulují otáčky pomocí dodávky 
paliva. Měření pak probíhá na zbylých nepracujících válcích. 
 
7.7.2 METODA 2 
Použitím druhé metody se lze vyhnout regulaci otáček motoru pomocí dodávky paliva. Postačí 
střídavé stlačování plynového pedálu. Po plném stlačení pedálu registrujeme palivové impulsy, 
které odpovídají plné dodávce paliva. Při uvolnění pedálu měření neprobíhá, protože dodávka 
paliva se zastaví. Takovéto měření může být velice přesné například u palivových systémů 
s výkonnostním regulátorem, které používají traktory nebo samojízdné stroje. U takovéhoto 
systému nastává už při malém stlačení pedálu plná dodávka paliva. Stejně je tomu i u uvolnění 
pedálu, kdy se téměř okamžitě dodávka paliva zastaví. U osobních automobilů toto měření 
způsobí systematickou chybu přibližně 1 – 3%. Je to díky tomu, že u automobilu nastává plná 
dodávka paliva až při úplném sešlápnutí pedálu. Stejně je tomu i při uvolnění pedálu, kdy se 
palivo zcela zastaví až při úplném uvolnění pedálu. 
 
7.8 MĚŘENÍ SPOTŘEBY Z UJETÉ DRÁHY 
Někteří z řidičů počítají průměrnou spotřebu svého vozidla podle velice primitivního, ale 
relativně přesného způsobu. Jedná se o měření z ujeté dráhy na natankovanou nádrž paliva. Pro 
takovéto měření stačí pouze nádrž paliva, tachometr a kalkulačka. Po té stačí dosadit zjištěné 
hodnoty do jednoduchého vzorce a průměrná spotřeba v litrech na sto kilometrů je ihned 
k dispozici. 
𝑃𝑃 = 𝑥𝑥
𝑦𝑦 ∗ 100 
kde:  
P l/100 km je průměrná spotřeba  
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x l  - objem spotřebovaného paliva   
y km  - počet ujetých kilometrů  
Pro první měření je důležité natankovat plnou nádrž paliva a vynulovat stav počitadla ujetých 
kilometrů. Při dalším tankování pak stačí zapsat stav tachometru (hodnota y) a počet 
dotankovaných litrů (hodnota l) do plné nádrže. 
Při tankování nádrže zvolíme vhodnou metodu pro odhadnutí plné nádrže. Nabízí se sledování 
hladiny paliva v krčku nádrže. Takovéto odměřování je ale zdlouhavé a zbytečně složité. Dá se 
použít metoda prvního cvaknutí tankovací pistole. Jedná se o moment, kdy se odsávání par 
v pistoli zahltí palivem a vypne přívod paliva ze stojanu. V tomto případě je dobré měření 
provádět při větším množství dotankovaného paliva z důvodu, že každá tankovací pistole může 
sepnout při trochu odlišné hladině. Čím více paliva je pak načerpáno, tím menší odchylka 
měření vznikne. 
 
7.9 MĚŘENÍ SPOTŘEBY PALIVA Z EMISÍ 
Jelikož existuje rovnice pro výpočet množství uhlovodíků, oxidu uhelnatého a oxidu uhličitého, 
které vznikají při procesu spalování paliva, není problém zjistit zpětně spotřebu paliva 
z výfukových plynů automobilu. Pro další srovnávání automobilů nebo motorů jako takových 
je dobré měřit tyto hodnoty při pokaždé stejném cyklu. Jako standartu se využívá již zmiňovaný 
NEDC v kapitole 7.2. Už jen z principu, že je nutné odsávat a měřit výfukové plyny, musí se 
toto měření provádět na dynamometru a ne v silničním provozu. 
Pro samotný výpočet měrné objemové dráhové spotřeby vozidla se používá následující vzorec. 
Celková hodnota je pak vztažená na 100 km. 
𝑆𝑆𝑑𝑑𝑑𝑑 = 𝑘𝑘ρ𝑝𝑝 (0,866 ∗ 𝐻𝐻𝐶𝐶 + 0,429 ∗ 𝐶𝐶𝐶𝐶 + 0,273 ∗ 𝐶𝐶𝐶𝐶2) 
kde:  
Sdr  l/100 km je měrná objemová dráhová spotřeba paliva  
ρp  kg*m-3  - hustota paliva  
k    - konstanta závislá na typu motoru 
HC g*km-1  - množství uhlovodíků  
CO  g*km-1  - množství oxidu uhelnatého  
CO2  g*km-1  - množství oxidu uhličitého  
Konstanta k se liší pro vznětový a zážehový motor. Hodnota konstanty pro vznětový motor je 
0,1155 a pro zážehový 0,1154. 
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7.10 MĚŘENÍ OKAMŽITÉ SPOTŘEBY V NOVĚJŠÍCH AUTOMOBILECH 
V automobilech s novějším datem výroby se o měření aktuální spotřeby stará palubní počítač. 
Na základě množství nasávaného vzduchu řídící jednotka vyhodnotí množství vstřikovaného 
paliva. Dle dalších charakteristik jakou je například tlak paliva nebo prostupnost trysky řídící 
jednotka vypočítá potřebnou délku vstřiku, aby dávka paliva odpovídala požadovanému 
množství ve směsi se vzduchem. 
Ze známé vstřikovací dávky paliva, otáček motoru a rychlosti vozidla pak vypočítá okamžitou 
spotřebu paliva. Zjištěnou hodnotu pak palubní počítač zobrazí v digitální podobě na palubní 
desce řidiče. 
BRNO 2013 
 
35 
 
  
ZÁVĚR 
 
 
 
 
ZÁVĚR 
Hlavním cílem této práce byl ucelený přehled několika způsobů měření spotřeby paliva 
automobilů. Popsal a zhodnotil jsem vše, co bylo z dostupných zdrojů zjistitelné.  
Při zpracování své práce jsem byl postaven před problém, se kterým jsem nepočítal. A sice 
neochotu automobilek s poskytnutí informací ke způsobu měření v moderních automobilech. 
Právě z nedostatku informací zde není problematika u moderních automobilů popsána tak, jak 
bych si představoval a jaký byl můj původní záměr.
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SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
 
SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
a [l/100 km] aktuální spotřeba při předjíždění 
a1 [l/100 km] průměrná spotřeba 
C [-] počet vstřiků pro naplnění objemu D 
CO [g/km] množství emisí oxidu uhelnatého 
CO2 [g/km] množství emisí oxidu uhličitého 
d [-] konstanty  
D [cm3] objem dávkoměru 
HC [g/km] množství emisí uhlovodíků 
k [-] konstanta závislá na typu motoru 
M [l/h] objemová spotřeba paliva 
Mp/h [kg/h] hodinová spotřeba paliva 
mpe [g/kWh] měrná spotřeba paliva 
Mt [Nm] točivý moment 
n [min-1] otáčky 
P [l/100 km] průměrná spotřeba 
P [kW] výkon motoru 
Pe [kW] efektivní výkon 
Q [cm3/s] spotřebované palivo za časovou jednotku 
S [l] spotřebované palivo při předjíždění 
S1 [l] spotřebované palivo při průměrné spotřebě 
Sdr [l/100 km] měrná objemová dráhová spotřeba 
Sz [l/100 km] základní spotřeba paliva 
tz [s] doba měření 
V [cm3/200] dodávka paliva na vstřiky 
Vz [cm3] spotřebované palivo 
x [l] spotřebované množství pohonných hmot 
Y [km] počet ujetých kilometrů na x litrů pohonných hmot 
y [km] vzdálenost 
z [-] počet válců motoru 
λ [-] vzdušný součinitel 
ρ [g/cm3] měrná hustota paliva 
ρp [kg/m3] hustota paliva 
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ω [rad/s] úhlová rychlost 
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